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Rozwoj szlakow tranzytowych i komunikacyjnych
w miescie a problem degradacji przestrzeni publicznej

The development of transit and communication routes in a city
versus the problem of the degradation of public space

Abstract

The article describes the changes in the urban public space which are the result of the expansion of roads.
The analyzed case of the city of Bielsko-Biata shows this process on the example of three urban areas. The
first of them is Srédmiescie, where the 3 Maja and Zamkowa streets were widened in the 1970s. The second
is Lipnik, a village established in the 13th century, where the construction of the ring road in 2008-2011
caused deep spatial and landscape transformations. The third example covers two districts: Aleksandrowice
and Wapienica, and shows the same process over time, since the construction is planned to end in 2020.
Thus, not only three areas of the city undergoing the same process in different periods of time, but also
phases of the public space degradation are submitted for analysis. In view of modern trends observed in
developed countries, which strive to limit the number of cars in cities as well as reduce environmental chal-
lenges, the author concludes that this type of modernizing activity is a sign that local community’s interests
are being ignored, and that the claim that in this way the city gets developed is dubious.
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sk sk

W artykule opisano zmiany w przestrzeni publicznej miasta, ktére sa wynikiem rozbudowy drég. Poddany
analizie przypadek Bielska-Biatej ukazuje ten proces na trzech przyktadach: Srédmiescia, gdzie w latach 70.
XX w. poszerzono ulice 3 Maja i Zamkowa, dzielnicy Lipnik niegdys wsi, zatozonej w XIII wieku), gdzie
w latach 2008-2011 w wyniku budowy obwodnicy dokonano glebokich przeobrazen przestrzennych i kra-
jobrazowych, oraz dzielnic Aleksandrowice i Wapienica, w ktérych proces 6w obserwujemy na biezaco,
poniewaz inwestycja ma zakoriczy¢ si¢ w 2020 roku. Analizie poddano zatem nie tylko trzy obszary miasta
objete tym samym procesem w réznym czasie, ale takze wynikajace z niego fazy degradacji przestrzeni
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publicznej. Wobec wspétezesnych tendenciji w krajach rozwinigtych, gdzie zmierza si¢ do ograniczenia licz-
by samochodéw w miastach, a takze zredukowania wyzwari ekologicznych, autor dochodzi do wniosku, ze
tego typu dziatania modernizacyjne sg przejawem ignorowania intereséw spotecznosci lokalnych, a zakta-
dany postep w rozwoju miasta jest watpliwy.

Stowa kluczowe: przestrzen publiczna, ulica, mobilnoé¢, modernizacja
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Samochody a idea mobilnosci

Historia omawianych w tym artykule probleméw badawczych sigga wprawdzie do
lat 70. XX wieku, ale zaczyna si¢ wtedy, gdy na ulicach miast pojawity si¢ samochody. Jak
kazdy wynalazek techniczny, samochéd utatwit i stopniowo zmienit Zycie cztowieka,
przysparzajac jednoczesnie wiele nowych wyzwan. Pomijajac powszechnie znane i dys-
kutowane konsekwencje dla bezpieczeristwa i zdrowia, a takze ekologii czy ekonomii,
zwiazane z uzytkowaniem samochodu, w perspektywie niniejszych rozwazan beda inte-
resowa¢ mnie przeobrazenia przestrzenne w miescie, zachodzace na skutek moderniza-
¢ji oraz budowy nowych drég i szlakéw tranzytowych. Jak zauwaza Florian Zieliriski, to
wiasnie samochéd narzucilt potrzebe daleko idacych zmian przestrzennych miast, po-
szukiwania nowych rozwiazan.

Zycie miasta w istotny sposob zmienit XX-wieczny wynalazek — auto. Powstaje wigc archi-
tektura zwiazana z samochodem, stad jej waznym elementem i koniecznym dodatkiem
staje si¢ parking.(...) Miasto nie byto projektowane jako przestrzen dla samochodu. Poznan
liczy ponad 750 lat, a masowa motoryzacja (od epoki Gierka) ma za sobg 30 lat. Auto to
zab6r chodnika, ktéry z nazwy ma stuzy¢ do chodzenia, to korki w godzinach szczytu, spa-

liny i hatas’.

Wspomniany przez F. Zieliriskiego problem dotyczy nie tylko starych miast euro-
pejskich. Mozna dowies¢, ze rzeczywisto$¢ przestrzennego funkcjonowania duzo mtod-
szych o$rodkéw miejskich przerosta przewidywania projektantéw, a dotychczasowe,
wprowadzane jeszcze w ubiegtym wieku, rozwigzania urbanistyczne okazuja si¢ czesto
nieodpowiednie. Procesy modernizacyjne nakierowane na usprawnienie ruchu samo-
chodowego daja takze negatywne skutki. Jednym z nich jest degradacja przestrzeni pu-
blicznej uzytkowanej przez lokalne spotecznosci, zamieszkujace okreslone osiedla czy
dzielnice.

U Zielinski 2007, s. 24.
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Prébujac dostosowaé tereny zorganizowane wokot arterii samochodowych do rosnacej licz-
by ludnosci, tylko rozbudowaliémy przestarzaty infrastrukture. Nowe autostrady, poszerza-
nie ulic i rozcigganie granic miast bez korica tylko poglebito degradacje srédmiejskich
terenéw i zniszczylo gléwne zalety, dla ktérych ludzie cheg si¢ w miastach osiedlaé: dostep-

nos¢ ustug, wygode, réznorodnosé, kulture i bliskie odlegtosci®.

Powszechne uzycie samochodu, w coraz gesciej zaludnionych i na rézne sposoby
warto§ciowanych przestrzeniach miejskich, stawia wiec przed planistami, urbanistami,
architektami coraz wicksze wymagania dotyczace plynnosci ruchu, bezpieczenstwa, czy
odpowiedniej liczby miejsc parkingowych. Mozna tez w takiej sytuacji wybra¢ inny spo-
s6b, ktéry polega na ograniczaniu liczby samochodéw w miescie przy jednoczesnym roz-
wijaniu transportu publicznego, promowaniu jazdy na rowerze. Jednakze takie rozwiazania
wydaja si¢ obecnie w Polsce jeszcze mato mozliwe. Badacze, dziatacze, przedstawiciele
tzw. ruchéw miejskich za gléwna przeszkode uznaja mentalnos¢ wiodarzy i decydentéw.
Niezaleznie od przyjmowanych rozwiazan, wskazane problemy wynikaja nie tylko z na-
ruszenia zasobu materialnego miasta, lecz w duzej mierze z uwarunkowan heterogenicz-
nego zazwyczaj spoleczeristwa miejskiego. Objeta planem modernizacji przestrzen
miejska juz na etapie projektowania staje si¢ przedmiotem sporu, negocjowania funkgji
i znaczen pomig¢dzy grupami, ktére preferuja nieraz zupelnie odmienne systemy warto-
$ciiwalczg o dang przestrzen jako wiasng. Mozna zatem sformutowac ogdlng tezg, ktéra
wskazuje na wspélczesna modernizacje przestrzeni miejskiej jako proces niezwykle zto-
zony, wieloaspektowy, wymagajacy udziatu i zaangazowania przedstawicieli réznych dys-
cyplin naukowych i profesji. Procesy, ktére polegaja na modernizowaniu lub budowaniu
od podstaw infrastruktury drogowej sa bowiem znaczaca ingerencja w przestrzen pu-
bliczna i prywatng. Ich konsekwencja jest nierzadko glebokie naruszenie tkanki miejskiej,
co z kolei zaburza funkcjonowanie mieszkaricéw, a powstajaca droga staje si¢ dostownie
iw przenosni polem walki grup o okreslonych interesach spotecznych.

Nieche¢ do modernizacji przeciwstawiana jest na ogét wartosciom bardziej ogél-
nym, ktére stanowi wysoka jakos¢ infrastruktury drogowej w danym paristwie czy ma-
kroregionie. Jest ona istotnym wyznacznikiem poziomu rozwoju gospodarczego,
synonimem nowoczesno$ci. Droga, ulica, autostrada to takze pojecia przepracowane
kulturowo, uwiktane w kompleksy znaczen symbolicznych i mitologicznych, z ktérych
z powodzeniem, oprécz nowoczesnosci, da si¢ wyrézni¢ mit wolnosci oraz mobilnosci.

Mozna powiedzieé, ze kulturowa genealogia autostrady zaplata si¢ z programami realizacji
dwéch waznych zachodnich mitéw: wolnosci i mobilnosci. Pierwszy z tych mitéw okazat
si¢ na tyle trwaly, Ze autostrada A2, ktéra potaczyta Warszawe z zachodnig granicg Polski

w czerweu 2014 r. oficjalnie nazwana zostata wlasnie ,Autostradg Wolnosci™.

2 Sadik-Khan, Solomonow 2017, s. 24.
* Kuligowski, Stanisz 2017, s.40.
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Mobilno$¢, immanentna cecha nowoczesnego spoleczeristwa, ktéra z pojeciem
wolnosci wydaje si¢ by¢ w sposdb szczegdlny powiazana, przenika to spoteczenistwo na
wielu plaszczyznach zycia. John Urry, analizujac zjawisko mobilnosci, postrzega je
znacznie szerzej 1 uwaza, ze dotyczy ono nie tylko ludzi, ale réwniez wszelkich przed-
miotéw, informacji, obrazéw, czy nawet odpadéw*. Ruch rozumiany jako przeptyw ludzi,
towaréw, znaczenn w przestrzeniach wspéiczesnych systeméw komunikacyjnych stat sig
tak powszechny, ze mozemy méwi¢ o kulturze mobilnosci i zwigzanym z nig nurcie
badan antropologicznych zwanych road studies. Przedstawiciele tego nurtu zwracaja
uwage na to, co dzieje si¢ nie tylko na drogach, ale réwniez wokét nich, na to, jak owe
drogi oddziatuja na lokalne spotecznosci, krajobraz, srodowisko. Wzorcowym przykta-
dem realizacji tego postulatu moga by¢ badania wsréd spotecznosci, ktérych dotyczyta
budowaautostrady A2, prowadzone wlatach2014-2016 przez Waldemara Kuligowskiego
i Agate Stanisz.

Myslenie symboliczne o drogach w spoteczenstwie polskim, zapewne oparte na
podobnych strukturach jak w spoteczenistwach innych krajéw postsocjalistycznych, po-
siada swoja specyficzng historie i narracje. W przypadku Polski, zwlaszcza w odniesieniu
do mitu wolnosci i nowoczesnosci za wazne nalezaloby uznaé¢ dwa procesy — transfor-
macji ustrojowej oraz integracji z krajami Unii Europejskiej. Obu tym procesom towa-
rzysza bowiem zmudne dziatania na rzecz modernizacji oraz budowy drég i autostrad.

Teoretycznym ttem omawianych w tym artykule przyktadéw jest wigc zatozenie, ze
miedzy rozwojem technologicznym, gospodarczym, przestrzennym i spoteczno-kultu-
rowym zachodzg Sciste relacje i powigzania. Z analizy Zrédet zastanych oraz danych
z obserwacji w zakresie omawianego tu przedmiotu badan zarysowuje si¢ nowa idea,
nawigzujaca wprawdzie do mobilnosci, ale w Scistym zwiazku z jej parametrami jako-
$ciowymi, objetoscia i predkoscia, a zatem sprowadzaja si¢ do pojecia przyspieszenia.
Przyspieszenie to rozumiane jest przeze mnie nie tylko wprost jako zwiekszenie pred-
kosci, lecz takze szerzej jako zwickszenie wydajnosci, ptynnosci i efektywnosci wszelkich
proceséw. Istnieje zatem stata potrzeba usprawniania sieci przeptywéw, w tym takze
drég i szlakéw komunikacyjnych w kazdej skali. Podsumowujac te cz¢s¢, mozna posta-
wi¢ pytanie, czy tak duza mobilnos¢ jest nam rzeczywiscie potrzebna? Moze stajemy si¢

jej zaktadnikami w sytuacji, gdy mobilnos¢ okazuje si¢ bardziej afektywna niz efektywna.

Problem przestrzeni publicznej i ulicy jako miejsca

Koncentrujac uwage na przestrzeni miejskiej, mozna powiedzie¢, ze zaradnos¢
wiodarzy wobec probleméw zwiazanych z nadmiarem samochodéw przejawia si¢ na
ogot w inwestycjach polegajacych na poszerzaniu ulic, budowaniu nowych, wigkszych
parkingéw. Jak wynika z badan Jacka Wiszniowskiego problem zachwiania czy nawet
zalamania proporcji pomiedzy przestrzenia publiczng a infrastruktura drogowa na

* Urry 2009, s. 11.
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korzy$¢ tej ostatniej obecny jest we wszystkich najwigkszych polskich miastach.
Przyjmujac spoteczne interakcje za gtéwne kryterium okreslajace przestrzen publiczna,
wykazano, ze miejsca, takie jak Plac Zawiszy w Warszawie, Rynek Batucki w L.odzi czy
Rynek Srédecki w Poznaniu to zaledwie kilka procent przestrzeni publicznej w stosun-
ku do infrastruktury drogowe;’.

Czgsto modernizacja odbywa si¢ kosztem szeroko pojetej przestrzeni publiczne;j,
ktéra wezesniej, nawet przez pokolenia spelniata swoje nalezyte funkcje, zapewniajac
mieszkaricom wzglednie dobre warunki egzystencji i wzajemnych interakcj, cisze i spo-
kéj, przyjazny krajobraz. Wielu badaczy podkresla role miejsca w tej przestrzeni, ktére
stuzytlo miedzy innymi budowaniu wiezi spotecznych i tozsamosci. Mikael Colville-
Andersen, autor ksigzki na temat pozytkéw, jakie ptyna z poruszania si¢ na rowerze
w przestrzeni miejskiej, analizuje t¢ zmiang, postugujac si¢ metafora palenia ognisk.
Ogniska byly wiasnie takimi miejscami spotkan na ulicach, gdzie najczgsciej przedsta-
wiciele lokalnych spotecznosci ,snuli swoje opowiesci” i umacniali wiezi. ,Samochéd
oraz infrastruktura, ktérej ten wynalazek wymagal, Zeby poruszac si¢ po miescie, przy-
niést koniec ulic w dawnym ksztalcie i naszych «miejskich ognisk»™. Przemiany prze-
strzeni publicznej, ktéra byta dawniej miejska ulica polegaja zatem na przeksztalcaniu jej
statusu. Miejska ulica, jak wynika z wielu analiz, moze na skutek modernizacji utraci¢
sw6j charakter miejsca i sta¢ si¢ nie-miejscem. Taka zmiana dla spotecznosci lokalnych
ma zazwyczaj dotkliwe i dalekosiezne skutki. Na pojecie nie-miejsca nalezy spojrzeé
przede wszystkim przez pryzmat pracy Marca Augé, ktéry proponowat definiowac je
w nastepujacy sposob:

Jesli jakies miejsce mozna definiowa¢ jako tozsamosciowe, relacyjne, historyczne, to prze-
strzer, ktdrej nie mozna zdefiniowad ani jako tozsamosciowej, ani jako relacyjnej, ani jako

historycznej, definiuje nie-miejsce’.

Zdaniem tego autora przyktadami nie-miejsc s drogi powietrzne i kolejowe, §rod-
ki transportu, dworce, supermarkety, wesote miasteczka, wielkie sieci hoteli i inne wy-
twory, ktére da si¢ opisac takze w sposéb wymierny jako ,,policzalng miare epoki”®. Epoki
naznaczonej, jak widaé, aktywnoscia i mobilnoscia.

Obserwujac wspélczesne przemiany przestrzeni publicznej, mozna wnioskowa¢, ze
zachodzg one co najmniej w dwéch kierunkach. Po pierwsze staja si¢ nie-miejscami ze
wzgledu na ostabienie badZ zanik wigzi spotecznych, co uznaje za najistotniejsze kryte-
rium w kontekscie poruszanych w tym artykule zagadnien. ,Na okreslenie pozbawionej

5 ‘Wiszniowski 2015.

¢ Colville-Andersen 2019, s. 22.
7 Augé 2011, s. 53.

8 Augé 2011, s. 53-54.
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wartosci przestrzeni w sensie zniknigcia wigzi, ktére taczylyby ja z mieszkaricami przy-
jeta si¢ nazwa nie-miejsce™. Po drugie przestrzen publiczna zostaje poddana transfor-
macji, ktérej celem jest zachowanie funkcji komunikacyjnych, integrujacych w sensie
wyrazania postaw i wymiany informacji, ale poprzez przeniesienie ich do przestrzeni
wirtualnej. Zdaniem Jana Kajfosza internetowe fora, portale spotecznosciowe to prze-
strzenie posiadajace potencjal do ustanawiania nowych miejsc’®. Sam autor naukowego
dyskursu o nie-miejscach, Marc Augé, przestrzegat jednak przed jedynie pejoratywnym

zabarwieniem tego pojecia.

W ten sposob pozostaliby$my przy negatywnej definicji nie-miejsca, ktéra nam do tej pory
towarzyszyla, a ktéra zaproponowana przez Michela de Certeau analiza przestrzeni moze

nam poméc przekroczy¢!,

Inni badacze zwracaja z kolei uwage na dywersyfikacje przestrzeni publiczne;j,
a twierdzenia o jej zanikaniu ttumacza stosowaniem nieprzystajacych do wspétczesnosci
»intelektualnych wzorcéw” stuzacych do jej definiowania'?.

Paradoksalnie przestrzenn publiczna w rozumieniu przestrzeni interakcji poszerza sig.
Mozna bowiem dla spotkari z innymi wykorzysta¢ tradycyjng miejskg przestrzer rynku,
ulicy czy parkéw, ale tez miejsca imitujgce miasto, jak centra handlowe. Trzecig opcja jest

spotkanie w przestrzeni wirtualne;j®.

Powyzsze rozréznienie wydaje si¢ o tyle zasadne, ze, jak wynika z wielu wspétcze-
snych badan i analiz, kontakty zaposredniczone w mediach elektronicznych nie sg osta-
tecznie w stanie zaspokoi¢ wszystkich tych potrzeb cztowieka, ktére zaspakajata
rzeczywista, czy tez pierwotna przestrzen publiczna. Mozna zatem wyprowadzi¢ wnio-
sek, ze poszerzona w celu usprawnienia i przyspieszenia ruchu samochodowego miej-
ska ulica traci swoje funkcje przestrzeni publicznej, nie dajac nic w zamian, stajac si¢
w skrajnych przypadkach nie-miejscem, wygodnym szlakiem komunikacyjnym, nie-
rzadko odgrodzonym od reszty otoczenia wysokim parawanem zbudowanym z barier
energochtonnych. Charakter i status miejskiej ulicy we wspétczesnosci jest dostrze-
gany przez przedstawicieli wielu dyscyplin naukowych, a zwigzana z nia problematyka
jest w duzym stopniu bezposrednim odzwierciedleniem problematyki przestrzeni miej-
skiej w ogole.

? Kajfosz 2006, s. 241.

10 Kajfosz 2006, s. 241-242.

11 Augé 2011, s. 56.

12 Bierwiaczonek, Lewicka, Nawrocki 2011, s. 87.
13 Bierwiaczonek, Lewicka., Nawrocki 2011, s. 97.
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Problem, co to jest ulica, nie istnial ani w miescie $redniowiecznym ani nawet w XIX w.,
pojawit si¢ dopiero wraz z wprowadzeniem do praktyki budowy miast funkcjonalistycznej
doktryny urbanistyki nowoczesnej. Artykut 27 Karty Atenskiej stwierdza, ze obrzezna za-
budowa drég komunikacyjnych musi by¢ zabroniona. (...) Oznacza to w istocie koniec
ulicy i powstanie nowej formy przestrzennej — miejskiej drogi, ktérej funkcja zostata w no-

wych czesciach miast w zasadzie ograniczona do przemieszczania si¢ pojazdéw!.

Wprowadzenie do badan wtasnych

Przechodzac do analizy konkretnych przyktadéw, chciatbym poswigci¢ troche
uwagi kwestiom metodologicznym. Terenem badan byto miasto Bielsko-Biata potozone
w potudniowej czgsci wojewddztwa $laskiego, u podnéza Beskidéw. Uksztattowanie te-
renu jest istotne z punktu widzenia rozwoju infrastruktury drogowej, gdyz pobliskie
gory stanowig dla niej pewne ograniczenia. Jako rodowity mieszkaniec tego miasta, na
dodatek funkcjonujacy przez wiele lat w dwéch sposréd trzech wymienionych ponizej
obszaréw, poddatem je szczegétowej obserwacji uczestniczacej, ktéra uzupetnialem na
miar¢ potrzeb wywiadami z mieszkaicami, analizg licznych wypowiedzi w Internecie
oraz analiza dokumentéw. Przypadek Bielska-Bialej wydaje si¢ o tyle interesujacy, ze
pierwsza do$¢ spektakularna modernizacja, ktérej skutki spoteczno-kulturowe sa przez
czg$¢ mieszkaricow komentowane do dzis, zostata dokonana juz w latach 70. XX wieku.
Dwie pozostate cho¢ obejmuja juz czasy przynaleznosci Polski do UE sa réwnie ade-
kwatng ilustracja do przedstawionej wyzej teorii. Wszystkie z trzech oméwionych przy-
padkéw stanowig tez swoiste laboratorium pozwalajace przeanalizowaé i opisa¢ proces
degradacji przestrzeni publicznej, znajdujacy si¢ w trzech réznych fazach. Warto jednak
juz w tym miejscu wskaza¢ pewien wspdlny mianownik. Niezaleznie od zalozen ide-
owych urbanistéw, na skutek realizacji modernizacyjnych projektéw, ktére zazwyczaj
zaczynajg si¢ od wycinki drzew i wyburzania starych doméw, przestrzenie publiczne
przeksztalca si¢ w sposéb drastyczny i nieodwracalny. W sposéb drastyczny dlatego,
ze prace polegaja na przekopaniu terenu szerokim frontem przy uzyciu ciezkiego sprze-
tu na oczach mieszkancéw. Ich zwyczajowe codzienne zachowania zostaja zaki6cone.
Z oswojonej przestrzeni, w ktérej poruszali si¢ swobodnie znikaja czg¢sto punkty odnie-
sienia, wiele obiektéw, takich jak kioski, przystanki, skwery z tawkami, $ciezki.
Organizowane na czas budowy objazdy prowadzone sa czesto lokalnymi osiedlowymi
drogami, jak ma to miejsce w przypadku ulicy Cieszyriskiej. Zmiany zachodza w spo-
s6b nieodwracalny chocby dlatego, ze takiej przestrzeni z zabytkowym obiektami archi-
tektury czy przyrody nie da si¢ w zaden sposéb odtworzy¢, lecz mozna ja jedynie
rewitalizowac.

14 Jatowiecki, Szczepariski 2006, s. 396.
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Zaczynajac od centrum

Pierwszy z obszaréw, ktéry cheialtbym teraz poddaé szczegétowej analizie sktada
si¢ z ulicy 3 Maja, ulicy Zamkowej oraz Placu Bolestawa Chrobrego. Obszar ten od
drugiej potowy XIX wieku do lat 30. XX wieku spetniat wszystkie funkcje miejskiego
centrum. Po II wojnie $wiatowej w wyniku rosngcego natezenia ruchu samochodowego,
réwniez tranzytu na osi pétnoc-potudnie, pojawilo si¢ u podnéza muréw zamkowych
tzw. ,waskie gardlo”. Z czasem sytuacja stata si¢ na tyle problematyczna, ze w 1974 roku
rozpoczeto modernizacje tego odcinka. Polegata ona w gtéwnej mierze na wyburzeniu
biegnacego wzdtuz dzisiejszej ulicy Zamkowej pasazu handlowego zwanego ,, Wysokim
Trotuarem”. Poszerzenie ulicy Zamkowej wplyngto bezposrednio na ulicg 3 Maja, tacza-
cg dworzec kolejowy z bielskim zamkiem. Od ukoriczenia tej inwestycji szerokimi jezd-
niami, przez sam $rodek miasta, mogta poptynaé juz rzeka samochodéw. Efekt tej
zmiany mimo wybudowania w ostatnich latach dwéch obwodnic miasta, jest pod wzgle-
dem natezenia ruchu samochodowego nadal widoczny i odczuwalny. Zaréwno ulica
Zamkowa jak i ulica 3 Maja spelniaty wczesniej wszystkie ukonstytuowane tradycja
funkcje przestrzeni publicznej. Byty miejscem handlu, towarzyskich spotkari, parady.
Maria Koterbska, znana piosenkarka, tak wspomina to miejsce:

Bielsko miato swoja promenade w postaci ulicy 3 Maja, gdzie my jako dziewczynki, ubrane
w co ktéra miata nowego, przechodzity$my i spacerowaty$my dumnie, a chtopcy siedzieli
na brzegu ogrodzenia tunelu kolejowego i to byto co§ cudownego. Chodzito si¢ tam zawsze

w soboty péznym popotudniem albo w niedziele po kosciele®.

O funkcjach ulicy 3 Maja oraz jej dawnej swietnosci moga swiadczy¢ nie tylko lu-
dzie, ale takze architektura, na ktéra sktada si¢ cigg okazatych kamienic, dzi§ w wigkszo-
$ci opuszczonych. To takze pétkoliste zatoczki, dawniej z tawkami, obrzezone solidnymi
kamiennymi balustradami, oraz skwer, obecnie zdegradowany do wyspy zieleni, ograni-
czonej trzema ruchliwymi ulicami. Wspéiczesnie samg ulice 3 Maja stanowia cztery
pasy jezdni, ktére w ciagu dnia, w godzinach szczytu komunikacyjnego, nie s3 w stanie
zapewni¢ odpowiedniej przepustowosci pojazdéw. Dziennikarka ,,Gazety Wyborczej”,
w dodatku po$wieconym sprawom lokalnym, relacjonuje:

Zycie wyniosto si¢ nie tylko z lokali ustugowych na parterze kamienic przy ul. 3 Maja. Gdy
idzie si¢ ulicg wieczorem, to widaé, ze w wielu mieszkaniach okna sa ciemne. Wigkszos¢
kamienic jest szara, wymaga remontéw. Bielszczanie méwia, ze ulica zaczyna przypominaé

rynne, ktérag mkng samochody do Szczyrku. Nie ma tutaj zycia'é.

15 Koterbska 2002, s. 155.
1 Furtak 2016.
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Zjawiskiem kulturowym, zwiazanym z ulica 3 Maja, ktére zastuguje na uwage ba-
daczy jest pamiec i postpamie¢ obecna w §wiadomosci zaangazowanych w Zycie Bielska-
Biatej mieszkaricéw. To osobliwy przypadek, kiedy ulica staje si¢ nie tylko no$nikiem
pamieci ale staje si¢ takze jej przedmiotem, czy tez trescia, niezaleznie od swojej nazwy.
Narracja zwigzana z historig tej ulicy posiada kilka statych charakterystycznych elemen-
téw. Przede wszystkim pojawia si¢ w niej trauma 1974 roku, kiedy wyburzono sklepy na
podzamczu. Posiada takze swoja swietlana, czy wrecz mityczng przysztosé, gdyz w pew-
nych kregach powaznie traktuje si¢ pomyst odbudowania , Wysokiego Trotuaru” i rady-
kalnego ograniczenia na jezdni ruchu samochodowego. W tym zakresie powstaly juz
nawet pierwsze projekty’. Z wypowiedzi internautéw da si¢ odczytaé nie tylko senty-
ment, ale takze §wiadomos¢ przyczyny istniejacego stanu rzeczy, ktéra mozna okresli¢
jako uprzywilejowang pozycje samochodéw w przestrzeni miejskiej.

Lipnik

Drugi przypadek, gdzie budowa nowoczesnej infrastruktury drogowej przyczynita
si¢ do gtebokich przeobrazen w przestrzeni publicznej, stanowi dzielnica wspétczesnego
Bielska-Biatej o nazwie Lipnik. Nazwa tej dzielnicy jest nazwa dawnej wsi zatozonej
jeszcze w konicu XIII wieku, w wyniku akeji kolonizacyjnej, prowadzonej w dorzeczu
gornej Wisty przez ksiecia opolsko-raciborskiego Whadystawa 1 (1246-1281/2)
a kontynuowang przez jego syna, ksiecia cieszyriskiego Mieszka I (1281/2-1314/15)%.
Jest wiec Lipnik dzielnica jak najbardziej zabytkows, a jego historia barwna i niezwykle
bogata. Dlatego tez pétnocno-wschodnia obwodnica miasta, wybudowana w latach
2008-2011, posiadajgca status drogi ekspresowej S-69 (na mapach Google S1), cho¢
przecigta takze inne dzielnice, takie jak Komorowice i Mikuszowice Krakowskie,
w Lipniku wtasnie poczynita najwigksze spustoszenie. Trudno opisa¢ inaczej zaistniata
sytuacje, jesli przyjrzymy sie z bliska samemu procesowi budowania tej drogi, oraz osta-
tecznym efektom przestrzennym i kulturowym w funkcjonowaniu lokalnej spotecznosci.
Warto dodac za lokalng prasa, ze protesty jako glos sprzeciwu wobec przebiegu obwod-
nicy wschodniej w Lipniku trwaty wiele lat.

Wieloletnie wysitki mieszkaricéw Lipnika zmierzajace do zmiany przebiegu trasy
Obwodnicy Wschodniej nie przyniosty efektéw. 28 listopada 2008 na plac budowy przed
Kosciotem Parafialnym w Lipniku wjechat ciezki sprzet budowlany. Rozpoczeta si¢ jedna
z najwiekszych i najbardziej kontrowersyjnych inwestycji w historii 700-letniego Lipnika®.

7 Plan przebudowy ...,23.01.2020.
18 Polak 2002, s. 23.
19 Pajor 2008, s. 2.
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Sytuacja przestrzenna w Lipniku zmienita si¢ diametralnie przede wszystkim dla-
tego, ze koscidt parafialny posadowiony okoto dwiescie metréw powyzej centralnej cze-
§ci, zwanej tez przez mieszkancéw ,ryneczkiem”, gdzie znajdujg si¢ istotne obiekty
uzytecznosci publicznej, gdzie odbywaly sie rozmaite uroczystosci, migdzy innymi odpu-
sty, zostal od niej oddzielony pokazna architektoniczng bariera w postaci wiaduktu.
Przeszkoda ta, ktéra staneta dostownie na drodze taczacej 6w kosciét ze wspomnianym
,ryneczkiem”, sktada si¢ z masywnej betonowej podpory, filaréw i energochtonnych
barier nad nimi (fot. 1). Przyktad tej nowej drogi, przechodzacej przypomnijmy tak-
ze przez inne dzielnice Bielska-Bialej, jest o tyle interesujacy w kontekscie dwéch pozo-
statych, ze w jej sktad wchodza 52 obiekty inzynieryjne, w tym wiele wiaduktéw. Spetniajg
one nie tylko swe oczywiste, ale takze symboliczne funkcje. Ewa Rewers, odnoszac sie do
znaczen mostu w kontekscie prac Jurija Eotmana, proponuje przekroczenie interpretacji
tego obiektu w kategoriach opozycji ciagle/nieciggle i potocznych wyobrazen.

Fot. 1. Zdegradowana przestrzen publiczna w centrum Lipnika,
Bielsko-Biata 07 kwietnia 2015 r., fot. G. Btahut

Most jest w nich przyktadem rozwoju techniki zapewniajacym ciagtosé drodze przerwanej
przez jaka$ przeszkode, naturalng lub pozostawiong przez cztowieka. Podstawows funkcja
mostu zatem okazuje si¢ niedopuszczenie do przerwania wedréwki, zaniechania dgzenia do
celu, przezwyciezenie przeszkody. Z tego punktu widzenia most w pelni reprezentowat idee

nowoczesnosci zanim pojawila si¢ ona sama®.

20 Rewers 2005, s. 150.
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Mozna pokusi¢ si¢ o stwierdzenie, ze w czasach poprzedzajacych tak zdefiniowana
nowoczesnos$¢ droga w tej postaci, na tym terenie byla nie do pomyslenia. Pod hastem
»2Péinocno-wschodnia obwodnica Bielska-Biatej” w Wikipedii droga ta jest opisana jako
znaczace osiggnigcie inzynieryjne, reprezentujace tez przy okazji nowoczesno$¢ miasta.

Oczywiscie, problem tego miejsca jest rozpatrywany z perspektywy mojej i innych
mieszkanicéw. Gdyby natomiast spojrze¢ przez okno samochodu pedzacego omawiang
tu drogg ekspresowa S-69, moze on zupelnie nie istnie¢, albo wydawac si¢ mato istotny.
Stad nasuwa si¢ wniosek, ze w skali Polski czy Europy takich przypadkéw moze by¢
znacznie wigcej. Mozna dalej wnioskowaé, ze czgsto tego typu projekty finansowane
w duzej mierze ze srodkéw Unii Europejskiej powoduja, ze decydenci na wyzszych
szczeblach aparatu urzedniczego nie maja wgladu w rzeczywista sytuacje miejsc i spo-
tecznosci, ktérych nierzadko dotycza ich decyzje. Z drugiej strony pokazne sumy z ze-
wnatrz, przeznaczane réwniez na obstuge realizacji projektéw, moga by¢ takomym
kaskiem dla miejscowych urzednikéw, w konsekwencji czego dobro matej ojczyzny zo-
staje odsunigte na dalszy plan. Droga ta, jak uzasadniaja wykonawcy, jest jednakze ele-
mentem strategicznego, dtugofalowego rozwoju Unii Europejskiej, dzigki czemu
wpisuje si¢ w ide¢ mobilnosci na poziomie ponadlokalnym i ponadnarodowym.
Uwzgledniajac wspomniane wezesniej uwarunkowania geograficzne, ekspansje obszaru
zurbanizowanego, trudno bylo wyznaczy¢ jej przebieg.

Ulica Cieszyniska

Ostatni przyktad przeksztatcania na duzg skal¢ miejskiej przestrzeni ,pod dyktat
samochodu”, to inwestycja zwigzana z przebudowa i poszerzeniem ulicy Cieszyniskiej na
obszarze dwéch dzielnic Bielska-Biatej — Aleksandrowic i Wapienicy. Juz sam projekt,
przedstawiony przed rozpoczeciem prac wyburzeniowych i budowlanych, wywotat wie-
le protestow i kontrowersji. Przygladajac si¢ wypowiedziom stron sporu, prezentowa-
nym w sferze publicznej, nalezy stwierdzi¢, ze decydenci nie liczyli si¢ ze swiatowymi
trendami w kwestii rozwijania transportu publicznego i ograniczania liczby samocho-
déw w miastach, ignorujac przy tym gtos przedstawicieli lokalnych spotecznosci. W li-
scie Rady Osiedla Wapienica, ktory zostat skierowany do Wojewody Slaskiego po
nieudanych pertraktacjach z rada miejska i prébach wypracowania rozwigzania kompro-
misowego, czytamy mie¢dzy innymi:

Koncepcja inteligentnego miasta (smart city) od lat wdrazana w wielu miastach Europy za-
ktada m.in. stopniowe ograniczanie ruchu pojazdéw na rzecz komunikacji zbiorowe;.
Projekt przebudowy ul. Cieszynskiej wprost przeczy takim zalozeniom. Zwigkszenie ruchu
oznacza wyzsze stezenie benzopirenu w miescie, ktére permanentnie boryka si¢ z przekro-
czonymi normami jakosci powietrza. To samo tyczy si¢ planowanej wycinki wszystkich

drzew rosnacych wzdtuz drogi*.

2 Wejcik 2016.
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Pojecie inteligentnego miasta (smart city), ktore pojawia si¢ w liscie, wskazuje, ze
nowoczesne myslenie o przestrzeni miejskiej jest na pewno bliskie przedstawicielom
lokalnej spotecznosci. Sabina Baraniewicz-Kotasiriska przygladajac si¢ prébom opisania
tego nowego pojecia w literaturze, zaréwno polskiej, jak i zagranicznej, zauwaza, ze nie
wystepuje jedna powszechnie przyjeta definicja. Mozna jednak dostrzec dwa obszary
jego desygnatu. Przede wszystkim pojecie smart city kojarzone jest z wykorzystywaniem
nowych technologii oraz implementowaniem nowych metod organizacji Zycia w mie-
$cie. Drugi obszar definicji, w pewnym sensie przeciwstawiany temu pierwszemu, ale tez
zdecydowanie blizszy opisywanej tu problematyce, odnosi si¢ przede wszystkim do
czynnika ludzkiego, traktujac wizje inteligentnego, madrze zarzadzanego miasta jako
przyjaznego dla ludzi. ,Dzi¢ki takiemu definiowaniu smart city rtéwniez mniejsze osrod-
ki mogg sta¢ si¢ «smart»"?* — konstatuje autorka. Dualistyczne rozumienie koncepcji
inteligentnego miasta w praktyce nie pomaga jednak w zazegnaniu sporéw.

Proces rozbudowy ulicy Cieszynskiej i towarzyszace mu spory o przestrzen uka-
zujg tez przewage aparatu urzedniczego w zastosowaniu dostgpnych, aczkolwiek dys-
kusyjnych rozwiazan prawnych i administracyjnych. By uzyska¢ odpowiednia dotacje
finansowa na przeksztatcenie spotecznej przestrzeni ulicy Cieszynskiej, z takim roz-
machem i na taka skale, zmieniono status tej ulicy z drogi powiatowej na wojewddzka

DW 942.

Ratusz nie bylby w stanie sfinansowa¢ jednak tak rozleglej inwestycji wytacznie z wlasnych
srodkéw, dlatego rozwaza sie zastosowanie pewnego ,fortelu” — mianowicie, planuje sie
podniesienie kategorii drogi z powiatowej na wojewédzka. W przypadku drég wojewddz-

kich, dofinansowanie z UE jest juz mozliwe?®.

Z kolei prawa wilasnosci do nieruchomosci znajdujacych sie wzdluz ulicy
Cieszyniskiej oraz niektérych posesji potrzebnych do zorganizowania objazdéw przejeto
poprzez zastosowanie tzw. ,klauzuli natychmiastowej wykonalnosci”. Jak wynika z mo-
ich badan klauzula ta stosowana jest ostatnio do$¢ czgsto, réwniez w innych czesciach
Polski. Pozwala ona na wywlaszczenie z pomini¢ciem diuzszych proceséw sadowych.

Konsultacje spoteczne z radami osiedli przylegajacych do tej ulicy miaty w zasadzie
charakter symboliczny, nie traktowano powaznie glosu sprzeciwu, czy propozycji alter-
natywnych rozwigzan. A trzeba przyznad, ze przestrzen wzdtuz ulicy Cieszyniskiej, kté-
ra powickszy swa szeroko$¢ z 9 do ponad 30 metréw, by osiagnac¢ nowoczesny standard
drogi wojewddzkiej, byta dla mieszkaficow wazng — jak wynika z cytowanego ponizej
listu — przestrzenia publiczna.

22 Baraniewicz-Kotasiniska 2017, s. 32.
3 Rozbudowa Cieszyriskigj. .., 29.01.2020.
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Nie znajdziemy w Wapienicy osoby, ktéra méwi NIE modernizacji ul. Cieszyriskiej — ten
trakt wymaga jej od lat. Uwazamy jednak, ze rozmach i skala zmian s nieadekwatne do
potrzeb, nie uwzgledniaja tkanki miejskiej, nie uwzgledniaja uptynniajacych ruch moderni-
zacji sasiadujacych ulic i sparalizujg funkcjonowanie dzielnicy, powodujac ogromng uciazli-
wos¢ dla mieszkaricéw. Domagamy si¢ wystuchania naszych racji i rozsadnej przebudowy
bez marnotrawienia publicznych pieni¢dzy na zbyt rozbuchane projekty godzace w inte-
gralno$¢ mieszkaricéw osiedli Wapienica, Aleksandrowice, Polskich Skrzydet i Wojska
Polskiego. Wyrazamy sprzeciw wobec drogi czteropasmowej w tak gestej zabudowie miesz-
kalnej. Wielokrotnie wskazywalismy rozsadny kompromis: droga jednopasmowa z roz-
jazdami, pasami do skretéw, systemem rond zamiast sygnalizacji i otwartymi dojazdami
do drég pobocznych, z zachowaniem mozliwosci swobodnej komunikacji wewnatrz

dzielnicy*.

Rozbudowa ulicy Cieszyriskiej to réwniez wymowny przyktad zaburzenia natural-
nej, podyktowanej obyczajem mieszkaicéw, infrastruktury. Urzeczywistniany projekt
narzuca zupelnie nowy, chciatoby si¢ powiedzie¢ totalny tad przestrzenny. Wymusza on
nowe, niekiedy nienaturalne zachowania. W kontekscie teorii map mentalnych Kevina
Lyncha mam przede wszystkim na mysli drogi, a wlasciwie sciezki (w oryginalnej pi-
sowni path), niekiedy dostownie wydeptane na trawnikach, ktérymi na co dzieri lub
bardzo czegsto poruszaja si¢ mieszkaricy, a ktére 6w znany badacz wyrézniat jako jeden
z pigciu najwazniejszych elementéw w przestrzeni miejskiej””. W omawianym tu przy-
padku sciezki taczyly osiedla mieszkaniowe ze strefg rekreacji wokét lotniska sportowe-
go w Aleksandrowicach, a takze miejscami robienia zakupéw, czy w ogéle organizowaty
sprawny ruch pieszych pomiedzy sasiadujacymi osiedlami po obu stronach tej drogi.
Obecnie realizowany projekt zamyka wiele tego typu szlakéw komunikacyjnych. (fot. 2).

Matgorzata Dymnicka, odnoszac si¢ do dokonan Kevina Lyncha, podkresla
wage spéjnosci obrazu miasta, o ktérej decyduje wyrazisto$¢ i odpowiednie zintegro-
wanie wszystkich podstawowych elementéw wyréznionych przez tego amerykanskie-
go planiste. Dopiero wéwczas taki obraz na podobieristwo miejsca daje poczucie
bezpieczenstwa®.

Patrzac na problem rozbudowy ul. Cieszyriskiej od drugiej strony, bedzie to z pew-
noscig wygodna droga dojazdowa dla mieszkaricéw, ktérzy migrowali poczawszy od lat
90. na peryferie miasta, spetniajac swoje marzenia o jednorodzinnym domku ,na wsi”.
Jak wynika z rozméw z mieszkaicami przylegtych dzielnic oraz analizy wypowiedzi
opublikowanych w Internecie, wyczekiwany remont i rozbudowa tej drogi w obecnym
ksztalcie podnosi ich status.

2% Weicik 2016.
» Lynch 1960, s. 47-48.
2 Dymnicka 2011.
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Fot. 2. Koniec $ciezki, Bielsko-Biata, 11 pazdziernika 2019 .,
fot. G. Btahut

Zakonczenie

Jesli przyjrzec si¢ przeksztalceniom przestrzeni we wspéiczesnych nowoczesnych
miastach, to widaé, ze w najnowszych trendach stawia si¢ na transport publiczny i ruch
rowerowy. Wrecz o rewolucji w tej dziedzinie, ktéra dokonata si¢ w Nowym Jorku, méwi
ksiazka Walka o ulice. Jak odzyskac miasto dla ludzi. We wstepie do polskiego wydania
Marta Zakowska opisuje sukces tego miasta w nastepujacych stowach:

Dzi$ 73 procent nowojorczykéw popiera lokalny system roweréw publicznych, 64 procent
rozwdj drég rowerowych i 72 procent przeksztatcenie parkingéw w place petne Zycia spo-
tecznego. Przedsigbiorcy prowadzacy lokale na parterach budynkéw przy przestrzeniach
przeksztatconych na rzecz pieszych odnotowuja srednio o 50% wigksze zyski, a Nowy Jork

od stu lat nie byt tak bezpiecznym miastem dla pieszych?.

Praktycy, ale réwniez teoretycy, przedstawiciele ruchéw miejskich, wykraczaja-
cy poza spotykana jeszcze powszechnie w Polsce mentalnosé, sa zgodni, ze zaréwno
dobrze zorganizowany transport publiczny, jak stworzenie infrastruktury i przekonanie

77 Zakowska 2017, s.9.
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mieszkanicéw miast do powszechnego uzywania roweréw mogtyby przynies¢ wiele ko-
rzysci. Przede wszystkim zredukowaé zanieczyszczenia, poprawic¢ bezpieczenstwo oraz
zdrowie mieszkaicéw i zmniejszy¢ skale wielu innych probleméw. Nie umniejsza to
praktykom realizowania idei mobilnosci. Wysitki tego typu podejmowane w Nowym
Jorku, Kopenhadze czy Tokio traktowane sg jako konieczne, a ich rezultaty jako postep
nie tylko w kwestii urbanistyki, ksztaltowania wspétczesnej przestrzeni miejskiej, ale
takze jako postep spoleczno-kulturowy. W tej ostatniej kwestii nakierowuje bowiem
zmiany w przestrzeni miejskiej na droge jej zréwnowazonego rozwoju, polegajacego
miedzy innymi na wigkszym wstuchiwaniu si¢ w racje mieszkancow, zwtaszcza tworza-
cych spotecznosci osiedlowe, lokalne, oraz zachowaniu odpowiednich proporcji pomig-
dzy infrastruktura drogowa dla samochodéw a przestrzenia publiczna.

Bibliografia

Augé M. 2011, Nie-miejsca. Wprowadzenie do antropologii hipernowoczesnosci, przet. R. Chymkow-
ski, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa.

Baraniewicz-Kotasiriska S. 2017, Smart city. Ujecie nowych technologii w koncepeji inteligentnego
miasta, ,Nowoczesne Systemy Zarzadzania”, z.12 (2017), nr 3 (lipiec — wrzesien), s. 29—40.

Bierwiaczonek K., Lewicka B., Nawrocki T., 2011 Przestrzen, ktorej nie ma? Refleksje socjologow
0 prestrzeniach publicznych slgskich miast, , Tematy z Szewskiej”, nr 1(5)/2011, Przestrzer,
$.85-98.

Colville-Andersen M. 2019, By¢ jak Kopenhaga. Duiiski przepis na miasto szczesliwe, przet.
W Mincer., Wydawnictwo Wysoki Zamek, Krakéw.

Dymnicka M. 2011, Od miejsca do nie-miejsca, ,Acta Universitatis Lodzienses Folia Sociologica”,
Vol. 36, s. 35-52.

Furtak E. 2016 Bielsko-Biata. Z ul. 3 Maja zrobita si¢ rynna z pustymi oknami, https://bielskobiala.
wyborcza.pl/bielskobiala/1,88025,19553148,bielsko-biala-z-ul-3-maja-zrobila-sie-rynna
-z-pustymi-oknami.html, dostep 31.01 2020.

Jatowiecki B., Szczepanski M. S. 2006, Miasto i przestrzeri w perspektywie socjologicznej,
Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa.

Kajfosz J. 2006, O przemianach przestrzeni publicznej, ,Studia Etnologiczne i Antropologiczne”,
nr 9/2006, 5.237 — 246.

Koterbska M. 2002, Bielsko-Biata w zwierciadle czasu. Wspomnienia mieszkaricow z lat 1900—1945.
Opr. J. Polak, Bielsko-Biata, s.155-160.

Kuligowski W., Stanisz A. 2017, Ruchome modernizacje. Migdzy Autostradg Wolnosci a ,starg
dwdjkg”, Instytut Wydawniczy Ksiazka i Prasa, Warszawa.

Lynch K. 1960, The Image of The City, Harvard University Press, Cambridge-Massachusets.

Pajor P. 2008, Obwodnica Wschodnia, ,Gazeta Lipnicka”, nr 32 (ROK 12, GRUDZIEN).

Polak J. 2002, Zarys dziejow Lipnika, Stowarzyszenie ,Lipnik”, Bielsko-Biata.

Rewers E. 2005, POST-POLIS. Wstgp do filozofii ponowoczesnego miasta. UNIVERSITAS,
Krakéw.



46 JournAL oF UrBAN ETHNOLOGY 18/2020

Sadik-Khan J., Solomonow S. 2017, Walka o ulice. Jak odzyskac miasto dla ludzi, przet. W. Mincer,
M. Zakowska, Wydawnictwo Wysoki Zamek, Krakéw.

Urry ].2009, Socjologia mobilnosci, przet. J. Stawinski, Wydawnictwo Naukowe PWN Warszawa.

Wiszniowski J. 2015, Przemiany miejskiej przestrzeni publicznej spowodowane dominacig ruchu ,sa-
mochodowego w aspekcie zagrozen spotecznych, [w:] M. Malikowski, M. Palak, J. Halik (red.),
Zmiany w przestrzeni wspotczesnych miast, Uniwersytet Rzeszowski, Rzeszéw s. 57-70.

Wejcik M. 2016, [Cieszyriska]: protesty mieszkaricow i pismo Rady Osiedla do Wojewody, http://
wapienica.info/cieszynska-protesty-mieszkancow-i-pismo-rady-osiedla-do-wojewody/,
dostep 31.01. 2020.

Zielinski F. 2007, Szata ideologiczna miasta — architektura i strgj, [w:] M. Krajewski (red.),
Wizualnosé miasta. wytwarzanie miejskiej ikonosfery, Wydawnictwo Naukowe UAM, Poznani
s.11-33.

Zakowska M. 2017, Witep, [w:] J. Sadik-Khan, S. Solomonow, Walka o ulice. Jak odzyskac miasto
dla ludzi, przet. W. Mincer, M. Zakowska, Wydawnictwo Wysoki Zamek, Krakéw, s. 5-13.

Prace i zrédta internetowe

Plan przebudowy Wysokiego Trotuaru, http://www.bielsko.biala.pl/aktualnosci/39861/wysoki-tro
tuar-przy-zamku-wizualizacja-przebudowy-srodmiescia-film, dostep 23. 01.2020.

Rozbudowa Cieszyriskiej za dwa lata, https://www.bielsko.info/wiadomosci/5916-rozbudowa
-cieszynskiej-za-2-lata-bielsko-, dostep 29.01.2020.

Autor:

dr Grzegorz Blahut

Instytut Nauk o Kulturze, Uniwersytet Slaski w Katowicach
e-mail: grzegorz.blahut@us.edu.pl



	Spis treści

